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SCHWEIZERISCHE BAUZEITUNG ) 15

INHALT: Kuppelstangen-Antrieb nach Bauart Brown, Boveri & Co. fiir elek-
trische Lokomotiven mit hochgelagerten Auntriebsmotoren. — Die Graubiindner Kantonal-
bank in Chur. — Die neue Linie Lauterbrunnen-Wengen der Wengernalpbahn, —
Ausbau des zweiten Simplontunnels — Miscellanea: Ein selbsttitiger Schnellregler zum
Ausgleich von Spannungsinderungen in elektrischen Anlagen. Schmalspuibahn Solothurn-
Séren Hjorth und das dynamoelektrische Prinzip, Bebauungsplan fiir Ziirich und
Drehstiom-~

Bern,
Umgebung. Ueber die ,Versorgung -der Beiliner Bahnhife mit Oelgas‘.

Bogenlampe vou Schiffer. Schmalspurbahn Sitten-Lenk iiber den Rawil. Hauenstein-

Basistuunel. Genfer Bahnhofangelegenheit (Raccordement). Schweizerische Bundes-
bahnen, Eidg. Geometerpriifungen. Eidg. Technische Hochschule. — Konkurrenzen,
Schulhaus Entlebuch. Neues Museumsgebiude Winterthur, — Literatur. — Vereins-

nachrichten: Schweizerischer Ingenieur- und Architekten-Verein. Gesellschaft ehemaliger
Studierender: Generalversammiung. Stellenvermittlung.

Tafeln 5 bis 8: Die Graubiindner Kantoralbank in Chur.
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Nr. 2.

Kuppelstangen-Antrieb nach Bauart Brown,
Boveri & Cie. fiir elektrische Lokomotiven mit
hochgelagerten Antriebsmotoren.

Von J. Buchli, Baden.

Allgemeines.

Die Uebertragung des Drehmomentes von im Rahmen
elektrischer Lokomotiven hochgelagerten Motoren auf die
Triebrader erfolgt bei den meisten neuern Lokomotiven mit
Hilfe von Kuppelstangen und im Rahmen der Lokomotive
gelagerten Blindwellen, welche den Zweck haben, das Feder-
spiel zwischen den Ridern und Rahmen der Lokomotive
unschidlich zu machen. Soweit es sich um Gestelle von
Fahrzeugen handelt mit nur einem hochgelagerten Motor,
ist die Uebertragung des Drehmomentes mit Kuppelstangen
und Blindwelle die einzig praktische Losung. Wenn Zahn-
radiibersetzungen zur Verwendung gelangen, so Gbernimmt
die das grosse Zahnrad tragende Welle die Funktion der
Blindwelle; wenn die Lokomotive zwei im gleichen Ge-
stelle gelagerte Motoren besitzt, kann selbstverstdndlich die
Uebertragung mit Blindwelle und Kuppelstangen in ver-
schiedener Kombination erfolgen. 1)

Eine Antriebsanordnung von zwei hochgelagerten
Motoren auf die Triebrider der Lokomotive mit Umgehung
der Blindwelle ist von der A.-G Brown, Boveri & Cie. in
Baden fiir eine Versuchslokomotive der ,Chemins de fer du
Midi“ zum erstenmal zur Ausfithrung gelangt.?) Es soll in
den nachstehenden Zeilen die Brauchbarkeit dieser Anord-
nung auf Grund der Unter-
suchung der Antriebs- und
Festigkeitsverhiltnisse dar-
gelegt werden.

~In Abbildung 1 ist das
zu behandelnde Antriebs-
gestidnge (in der Folge stets
als Dreieckstange bezeich-
net) dargestellt. Die Dreieck-
stange ist aus einem Stiick
geschmiedet und trigt an
der Verbindungsstelle der
zwei schrigen Seiten des
Dreiecks einen Schlitz, wel-
cher zur Aufnahme eines
Gleitstiickes vorgesehen ist;
das Gleitstiick selbst sitzt
zugleich auf dem Kurbel-
zapfen einer Lokomotivachse.
Es bildet somit eine in ver-
tikalem Sinne bewegliche
Verbindung zwischen Drei-
eckstange und Kurbelzapfen
der betreffenden Lokomotivachse und ermoglicht eine stoss-
freie Federung zwischen Rahmen und Réadern des Fahr-
zeuges. Seitlich des Schlitzes befinden sich Angriffspunkte
fiir horizontale Kuppelstangen, welche Krafte auf die be-
nachbarten Kuppelachsen der Lokomotive zu Ubertragen
haben. Infolge der abgefederten Abstiitzung des LLokomotiv-
rahmens auf die Achsen muss die Moglichkeit einer Schrig-
stellung der Dreieckstangenebene zur Radebene gewahrt
bleiben, was dadurch erreicht wird, dass die Kurbelzapfen
der Motorkurbeln, die an den zwei obenliegenden Eck-
punkten des Dreiecks angreifen, kugelig ausgebildet und

Abb. 1.

1) Siehe z B. die auf Seite zoz und 329 von Band LIV dar-
gestellten Anordnungen,
?) Vergl. Typenskizze, Seite 250 von Band LVI.

Dreieckstange, Bauart Brown, Boveri & Cie.

die Fihrungsleisten des Gleitstiickes, welche die seitliche
Fihrung des untern Teiles der Dreieckstange besorgen, mit
etwas Spiel versehen werden.

" Die Konstruktion der Schlitzkuppelstange ist nicht
neu. Dieselbe ist fiir Dampflokomotiven mit Erfolg viel-
fach verwendet worden und auch bei elektrischen Loko-
motiven lingst im Gebrauch!) und hat sich dort vorziiglich
bewahrt. Neu ist aber die Verwendung der Schlitzkuppel-
stange als Antriebsmechanismus fiir hochgelagerte Motoren,
wie selbe zum ersten Male von der A.-G. Brown, Boveri & Cie.
fiir die schon genannte Versuchslokomotive der Midi-Bahn
ausgefiihrt wurde, trotzdem von verschiedenen kompetenten
Fachleuten, namentlich aus Eisenbahnkreisen, uber die
Brauchbarkeit der Konstruktion in dieser Form grosse
Bedenken gedussert wurden.

Diese Lokomotive wurde vor kurzem auf der Strecke
Spiez-Frutigen der Lotschbergbahn einem mehrwochent-
lichen Probebetrieb unterworfen, wobei sich der Antriebs-
mechanismus glinzend bew#hrt hat, sodass derselbe eben-
falls fiir die Lokomotiven der Rhitischen Bahn und der
Wiesentalbahn, welche der Firma Brown, Boveri & Cie. in
Auftrag gegeben worden sind, ausgefithrt wird.

Selbstverstindlich sind zur Kraftiibertragung fiir jede
Lokomotive zwei Dreieckstangen je auf beiden Lingsseiten
notwendig, die gegenseitig um einen Kupplungswinkel von
9o 0 versetzt sind.

Es sei an dieser Stelle der Vollstindigkeit halber auf
die Verwendung von Schlitzkuppelstangen als Kraftiiber-
tragungsorgane fir elektrische Lokomotiven hingewiesen,
wie selbe bis heute Verwen-
dung gefunden haben. Die
Versuchslokomotiven der
StreckeSeebach-Wettingen?),
die neuen Lokomotiven der
Valle Maggia-Bahn %) und der
Burgdorf- Thun-Bahn von
19104%) (Abb. 2, S. 16) be-
sitzen Schlitzkuppelstangen,
welche gegeniiber denjenigen
der Simplonlokomotive von
1906°) (Abbildung 3) und
der Midi-Lokomotive (Abbil-
dung 4) einen prinzipiellen
Unterschied aufweisen. Das
Gleitlager sitzt bei den erst-
genannten Lokomotiven auf
den Motor- oder Blindwellen-
kurbelzapfen, bei den andern
Lokomotiven auf dem Kurbel-
zapfen eines Triebrades. Die
Kupplungsstange nach Ab-
bildung 2 hat den Vorteil,
dass dieselbe sich fiir einmotorigen Antrieb sehr gut
eignet und ein ausserordentlich einfaches Uebertragungs-

) Von elektrischen Bahnen hat zuerst die Veltlinbahn diese Kon-
struktionseinzelheit benutzt. Den Anplass dazu gab eine Lokomotiv-Aus-
schreibung fiir die Veltlinbahn vom Herbst 190o2. Von der A.-G. Brown,
Boveri & Cie. in Verbindung mit der Schweizerischen Lokomotiv- und
Maschinenfabrik Winterthur wurde nun diese Konstruktionseinzelheit vor-
geschlagen, die denn auch seitens der Veltlinbahn adoptiert wurde. Die
betreffenden Lokomotiven wurden aber, nach im iibrigen abweichender
Anordnung, seitens der Firma Ganz & Cie. in Budapest geliefert. In der
Schweiz findet sich die Schlitzkuppelstange zuerst im Gebrauch bei den
Lokomotiven von Seebach-Wettingen, sodann bei denjenigen der Simplon-
bahn und seit 1910 bei der neuen Lokomotive der Burgdorf-Thun-Bahn,

Siehe auch «Beschreibung der hauptsichlichsten, neueren schweizerischen
Lokomotiven fiir elektrischen Vollbahnbetrieb», Band LVI, Seite 247 bis 251,

?) Band XLIII, Seite 79. 3) Band LVIII, Seite 29,
4) Band LVI, Seite 248. 5 Band LIV, Seite 233.
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